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Вступ 
 

Питання раціональної організації транспорт-
ного процесу в містах та регіонах постійно 
виникають перед органами місцевого само-

врядування. Вирішуються вони в основному 
за допомогою колективного обговорення 
альтернативних варіантів вирішення питан-
ня, в рамках діючої нормативної бази, що 
далеко не завжди приводить до бажаного  
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результату – підвищення рівня задоволення 
транспортних потреб жителів і гостей міста 
(регіону). Проблеми прийняття зважених рі-
шень у сфері організації дорожнього руху 
(ОДР) багато в чому зумовлені недостатнім 
ступенем наукового опрацювання цих пи-
тань, оскільки діючі нормативи пропонують 
дуже широкі діапазони використання різних 
способів організації руху транспортних засо-
бів (ТЗ) і пішоходів зі значними пересічен-
нями цих діапазонів між собою. Це обумов-
лено недостатнім рівнем теоретичного підґ-
рунтя проектних рішень та найбільшою мі-
рою стосується взаємодії транспортних і пі-
шохідних потоків на перегонах дорожньої 
мережі. У цьому напрямі фахівцями в основ-
ному досліджуються причини конфліктів між 
пішохідними і транспортними потоками в 
зоні перехресть. 
 
Визначення наслідків взаємодії транспорт-
них і пішохідних потоків, з точки зору витрат 
часу учасників руху на подолання конфлікт-
ної ділянки, дозволить визначити чіткі кіль-
кісні межі ефективного використання різних 
способів організації переходу пішоходів на 
перегоні вулиці або дороги. 
 

Аналіз публікацій 
 

В Україні на сьогодні не існує сучасного но-
рмативного документа, в якому зазначалися 
б єдині умови застосування різних типів пі-
шохідних переходів. Ці умови розглядаються 
в декількох чинних в Україні нормативних 
документах: настанов з регулювання дорож-
нього руху в містах, 1974 рік [1]; методичних 
рекомендаціях з регулювання пішохідного 
руху, 1977 рік [2]; ДБН В.2.3-5-2001 «Вулиці 
та дороги населених пунктів», 2001 рік [3]; 
ДСТУ 4092-2002 «Світлофори дорожні», діє 
з 2003 року [4], та Правилах дорожнього ру-
ху України [5]. 
 
У ДБН В.2.3-5-2001 [3] надаються загальні 
вимоги до організації пішохідних переходів, 
але у ньому не містяться норми, які б опису-
вали граничні умови переходу від нерегульо-
ваного до регульованого пішохідного пере-
ходу на перегонах вулиць, тобто не надається 
детальний опис параметрів (інтенсивність 
руху пішоходів, інтенсивність транспортних 
засобів, затримки транспорту, затримки пі-
шоходів), за яких у новому місці доцільно 
організовувати пішохідний перехід. Частково 
подібні норми містяться у чинному в Україні 

ДСТУ 4092-2002 [4], котрий надає значення 
інтенсивності руху пішохідних і транспорт-
них потоків, при перевищенні яких на пішо-
хідних переходах, що розташовані на пере-
гонах міських вулиць, необхідно вводити 
світлофорне регулювання:  
– інтенсивність руху транспорту –  
600 од./год у двох напрямках;  
– інтенсивність руху пішоходів через проїж-
джу частину – 150 піш./год в одному най-
більш завантаженому напрямку.  
 
Зазначені показники інтенсивності руху пі-
шохідного і транспортного потоку є гранич-
ними умовами застосування нерегульованих 
і регульованих пішохідних переходів на пе-
регонах міських вулиць. Але ці рекомендації 
не містять у собі критеріїв організації власне 
нерегульованого пішохідного переходу та 
меж застосування різних форм світлофорно-
го регулювання: з викликальним пристроєм 
або без нього, з жорстким або гнучким цик-
лом світлофорного регулювання. До того ж 
вони не супроводжуються об’єктивними оці-
нками витрат часу учасників руху, не врахо-
вують розподілу інтенсивності транспортних 
потоків протягом доби та мають апріорний 
характер, що вимагає надання необхідних 
оцінок. 
 
Слід особливо вказати, що у ДСТУ 4092-
2002 [4] взагалі не розглядається ситуація 
неорганізованого пішохідного переходу че-
рез вулицю, а саме з неї необхідно починати 
формування альтернативних варіантів орга-
нізації взаємодії пішохідних та транспортних 
потоків. Ця ситуація передбачена діючими 
правилами дорожнього руху (ПДР) України 
[5], де пішоходу, після того, як він упевнить-
ся у відсутності небезпеки, дозволяється пе-
реходити дорогу під прямим кутом до краю 
проїзної частини в місцях, де її добре видно в 
обидва боки, в зоні видимості немає перехо-
ду або перехрестя, а дорога має не більше 
трьох смуг руху для обох його напрямків. 
 
У настанові з регулювання дорожнього руху 
у містах [1] для такого випадку наводиться 
лише твердження, що непозначені пішохідні 
переходи допускаються на вулицях і дорогах 
місцевого руху за інтенсивності транспорт-
ного руху до 300 од./год сумарно в обох на-
прямках і відстаней між перехрестями не  
більше 200 м, а в інших випадках облашто-
вуються позначені пішохідні переходи. Але 
згідно з чинними в Україні ПДР [5] пішохід-
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ний перехід на перегоні міської вулиці не 
може бути непозначеним – це не відповідає 
терміну «пішохідний перехід». У «Методич-
них рекомендаціях з регулювання пішохід-
ного руху» [2] міститься таке визначення: 
«Пішохідним переходом називається спеціа-
льно позначена розміткою «зебра» або зна-
ком 4.13 ділянка проїжджої частини або спе-
ціальна інженерна споруда (підземний пере-
хід або пішохідний місток), призначені для 
руху пішоходів». Тобто саме поняття непоз-
наченого пішохідного переходу, яке застосо-
вується у настанові [1], не відповідає мето-
дичним рекомендаціям з регулювання пішо-
хідного руху, 1977 р. [2], та чинним ПДР 
України [5]. Це протиріччя та відсутність 
кількісних оцінок порівняльної ефективності 
варіантів облаштування пішохідного перехо-
ду на перегоні за його відсутності також ви-
кликає сумніви у достатній обґрунтованості 
настанови [1] та рекомендацій [2]. 
 
Проаналізувавши нормативну базу України, 
можна зробити висновок, що у нормативних 
документах [1–4], котрі стосуються застосу-
вання нерегульованих і регульованих пішо-
хідних переходів, сумнівів не викликають 
тільки норми, в яких описується установка 
пішохідних переходів у різних рівнях із про-
їжджою частиною вулиці або дороги (підзе-
мні пішохідні тунелі, надземні пішохідні міс-
тки, переходи, суміщені з транспортними 
вузлами в різних рівнях). 
 
Усі інші умови застосування різних типів 
пішохідних переходів, які наведені вище, або 
розглянуті недостатньо повно, або виклика-
ють сумніви в доцільності їх застосування у 
сучасних умовах руху. Схожу оцінку існую-
чої в Україні нормативної бази по застосу-
ванню різних типів пішохідних переходів на 
перегонах вулиць розділяють автори науко-
вої публікації [6]. 
 
На жаль, публікацій українських вчених із 
проблеми визначення граничних умов засто-
сування різних типів пішохідних переходів 
на перегонах міських вулиць існує зовсім не 
багато. Окрім наукової публікації [6], інтерес 
викликає також робота [7], в котрій опису-
ється науковий підхід до визначення гранич-
них умов застосування різних типів пішохід-
них переходів на перегонах міських вулиць. 
У ній якість організації дорожнього руху в 
зоні пішохідного переходу оцінюється за ве-
личиною втрат у дорожньому русі – чим 

меншими є втрати, тим вищою є якість. Та-
кож зроблено короткий огляд складу втрат, 
які містять втрати від викидів шкідливих ре-
човин в навколишнє середовище, від дорож-
ньо-транспортних пригод (ДТП), економічні 
та соціальні втрати. 
 
Економічні втрати розраховуються залежно 
від сумарних затримок учасників дорожнього 
руху: пішоходів, пасажирів та водіїв на пі-
шохідному переході (год./рік) та вартості 
однієї години затримки (грн./год.). Хоча й 
існує повний опис розрахунку економічних 
втрат від сумарних затримок учасників до-
рожнього руху на пішохідному переході, у 
роботі не були показані розрахунки втрат від 
викидів шкідливих речовин у навколишнє 
середовище та втрат від дорожньо-
транспортних пригод. Проте у залежності (1), 
яку наводять автори, ці показники необхідні 
для визначення доцільності застосування сві-
тлофорного регулювання на пішохідних пе-
реходах: 
 

 
Н Н Н
ЕК ДТП ЕКОЛ

Р Р Р
ЕК ДТП ЕКОЛ СФР

1
S S S

S S S S
     , (1) 

 
де Н Р

EК EК,S S  – економічні втрати в дорожньо-
му русі на нерегульованому пішохідному 
переході та при введенні на пішохідному пе-
реході світлофорного регулювання, грн.; 

Р
ДТП

Н
ДТП ,SS  – втрати від ДТП на нерегульова-

ному пішохідному переході та при введенні 
на пішохідному переході світлофорного ре-
гулювання, грн; ,H

ЕКОЛS Р
ЕКОЛS  – втрати від 

викидів шкідливих речовин у навколишнє 
середовище  в дорожньому русі на нерегу-
льованому пішохідному переході та при вве-
денні на пішохідному переході світлофорно-
го регулювання, грн; СФРS – загальні приве-
дені витрати на установку та експлуатацію 
технічних засобів світлофорного регулюван-
ня, грн. 
 
У підсумку автори зупинилися на економіч-
них втратах у дорожньому русі, посилаючись 
на те, що масштаби економічних втрат знач-
но перевищують втрати від ДТП та від вики-
дів шкідливих речовин у навколишнє сере-
довище разом узяті. Але, за наявності опису 
розрахунків сумарних затримок всіх учасни-
ків дорожнього руху (пішоходи, пасажири, 
водії), авторами не були показані методи  
розрахунку середньої затримки одного пішо-
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хода і одного транспортного засобу на пішо-
хідному переході, а саме ці параметри у пе-
ршу чергу необхідні для розрахунку сумар-
них затримок. Тому в цій роботі [7] і вказу-
ється, що завдання визначення граничних 
умов застосування нерегульованих пішохід-
них переходів зводиться до визначення зна-
чень параметрів інтенсивності руху пішохо-
дів, транспорту через пішохідний перехід у 
годину пік, за яких ліва частина нерівності 
(1) буде дорівнювати одиниці.  
 

А для вирішення цього завдання необхідно 
вміти визначати середні величини затримки 
транспорту і пішоходів при нерегульованому 
і регульованому дорожньому русі на пішо-
хідному переході. 
 
Що стосується інших робіт, то досить дета-
льне визначення граничних умов застосуван-
ня різних типів пішохідних переходів на пе-
регонах міських вулиць наводиться в дисер-
таційних дослідженнях деяких російських 
вчених: Н.А. Слободчикова [8], М.Г. Симуль 
[9], Є.М. Чикаліна [10]. У цих роботах дослі-
джувалися процеси руху пішохідних і транс-
портних потоків на пішохідних переходах в 
окремо взятому місті, в роботах [8] та [10] – 
у м. Іркутськ; в роботі [9] – у м. Омськ. Але в 
них не враховувалось усе різноманіття місць 
розташування пішохідних переходів: на пе-
регоні між нерегульованими перехрестями, 
на перегоні між регульованими перехрестя-
ми, біля зупинок маршрутного пасажирсько-
го транспорту т. ін. Використаний у цих ро-
ботах аналітичний апарат є недостатньо об-
ґрунтованим та містить суттєві неточності. 
Внаслідок цього у роботі [9] рекомендації із 
застосування нерегульованих пішохідних 
переходів у значній мірі відрізняються від 
подібних рекомендацій у роботі [10]. 
 
Загалом, на основі аналізу наведених науко-
вих публікацій, можна зробити висновок, що 
проблему визначення граничних умов вико-
ристання різних способів організації перети-
ну пішоходами перегонів міських вулиць до-
сліджено ще недостатньо повно. Найбіль-
шою мірою це стосується відсутності точно-
го аналітичного апарату, який адекватно 
описує затримки ТЗ та пішоходів у містах 
перетинання транспортних та пішохідних 
потоків. 
 

Мета і постановка завдання 
 

Загальним вирішенням питання організації 
руху пішоходів є аналітичні залежності ви-

трат часу пішоходів і транспортних засобів 
на подолання місць пересічення напрямків 
руху транспортних та пішохідних потоків  
залежно від їх інтенсивності, для різних спо-
собів організації руху: поза пішохідним пе-
реходом, на нерегульованих пішохідних пе-
реходах, на регульованих пішохідних пере-
ходах з викликальним пристроєм або без 
нього, з жорстким або гнучким циклом світ-
лофорного регулювання.  
 
У результаті розробки такого аналітичного 
апарату створюється можливість визначення 
меж раціонального використання кожного з 
перелічених способів організації взаємодії 
транспортних та пішохідних потоків, які за-
безпечують мінімальні витрати учасників 
руху у відповідних містах. 
 
Загальноприйнятою та надійною основою 
створення аналітичного апарату розрахунків 
часу затримки ТЗ і пішоходів є гіпотеза про 
відповідність умов виникнення потоків цих 
учасників руху умовам виникнення найпрос-
тішого потоку. 
 
Ця гіпотеза виглядає правдоподібною у бага-
тьох випадках завдяки тому, що найпрості-
ший потік виникає як результат накладання 
багатьох рідких подій [11], а поява кожного з 
учасників руху на конкретній ділянці транс-
портної мережі у короткий проміжок часу 
взаємодії з конкурентним потоком є дійсно 
рідкою подією для них. Виключенням може 
вважатися лише ситуація із транспортними 
або пішохідними потоками біля перехресть 
вулиць, оскільки останні слугують накопи-
чувачами для ТЗ і пішоходів та можуть сут-
тєво змінювати параметри цих потоків при 
наближенні або віддаленні від них. 
 
Але тут слід відзначити, що перехрестя ву-
лиць або доріг є досить добре проробленими 
елементами вулично-дорожньої мережі, як з 
точки зору транспортних потоків, так і з точ-
ки зору врахування інтересів пішоходів на 
них. Тому як основний напрям досліджень у 
даній та наступних роботах взято випадок 
організації взаємодії пішохідних та транспо-
ртних потоків на перегонах вулиць та доріг, 
поза зоною впливу перехресть на параметри 
потоків. Для цього випадку найпростіший 
потік ТЗ та пішоходів є надійною основою 
для складання аналітичного апарату розра-
хунків часу затримки учасників руху. 
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Першим кроком на шляху створення шука-
них аналітичних моделей є розгляд ситуації 
пересічення пішоходами проїжджої частини 
вулиці або дороги поза пішохідним перехо-
дом, яка передбачена ПДР та є достатньо ча-
стим випадком як у міських, так і у позамісь-
ких умовах. У цій ситуації перевагу в русі 
мають водії ТЗ, тобто пішохід повинен про-
пустити всі ТЗ та не створювати їм переш-
код. Це приводить до того, що ТЗ не затри-
муються у місцях пересічення проїжджої ча-
стини пішоходами та не витрачають зайвого 
часу на очікування можливості проїзду. Тоб-
то всі негативні наслідки, викликані пересі-
ченням пішоходами проїжджої частини ву-
лиці або дороги поза пішохідним переходом 
стосуються лише пішоходів й саме для них 
необхідно визначити час затримки при пере-
січенні проїжджої частини вулиць та доріг. 
 
Ця задача вирішується для випадку, коли всі 
учасники руху, як пішоходи, так і водії ТЗ, 
безумовно виконують вимоги ПДР України, 
що створює можливості для однозначного 
подання стратегій поведінки учасників руху 
в різних випадках. Це також дозволяє вважа-
ти повністю врахованими вимоги забезпе-
чення безпеки дорожнього руху. Згідно з  
цією умовою в роботі вважається, що при 
переході проїжджої частини вулиці або доро-
ги поза пішохідним переходом пішохід очі-
кує такого інтервалу часу між автомобілями, 
якого буде достатньо для переходу зі звич-
ною для нього швидкістю руху. 

 
Модель часу затримки пішоходів при 

переході вулиці поза пішохідним 
переходом 

 
У прийнятих умовах час затримок пішоходів 
дорівнює часу очікування кожним пішохо-
дом тимчасового вікна, необхідного для пе-
ресічення ним проїжджої частини на перего-
нах поза пішохідним переходом. Цей час за-
лежить лише від інтенсивності найпростішо-
го потоку руху автомобілів в обох напрям-
ках, які перешкоджають вільному переходу 
дороги пішоходом, та не залежить від кіль-
кості пішоходів, що скористаються цим вік-
ном. 
 
Найпростішою характеристикою затримок 
пішоходів є математичне очікування часу 
очікування можливості переходу. Для того 
щоб знайти залежність середнього часу за-
тримки від інтенсивності руху автомобілів, 

слід виходити з відповідності часу між прої-
здом сусідніх у потоці автомобілів показни-
ковому закону розподілу, яка впливає з при-
пущення про найпростіший потік автомобі-
лів на перегонах вулиць та доріг [11]. 
 
Нехай час ζ  між появою сусідніх автомобі-
лів у місці переходу має показниковий роз-
поділ з параметром 0μ  . Нехай час τ  три-
валості переходу пішоходів через дорогу є 
випадковою величиною та має при цьому 
функцію розподілу  tG . Пішохід підходить 
до місця можливого переходу через дорогу 
та, якщо ζτ  , він її благополучно перехо-
дить, у силу відсутності післядії для показ-
никового розподілу. Ймовірність цієї події 
дорівнює 
 

  dttgepp t )(
0

μ    , (2) 

 
де ( )g t  – функція щільності розподілу часу 
переходу пішоходів через дорогу; μ  – інтен-
сивність руху потоку автомобілів, авт./с; τ  – 
час переходу пішохода через дорогу, с. 
 
І насправді, за умови, що час переходу пішо-
хода дорівнює t , ймовірність, що за цей час 
t  не з’явиться автомобіль у місці можливого 
переходу, в силу відсутності післядії для по-
казникового розподілу дорівнює te μ , і цю 
умовну ймовірність необхідно помножити на 
ймовірність умови g(t)  і всі такі добутки ін-
тегрувати за всілякими значеннями часу пе-
реходу 0t  [11]. 
 
Якщо ж ζτ  , тобто час переходу не менше, 
ніж час до появи чергового автомобіля у міс-
ці можливого переходу, то пішохід чекає на 
зручний для переходу момент. 
 
Отже, ймовірність переходу для навмання 
обраного пішохода дорівнює 
 

  
0

.)( dttgep t                      (3) 

 
Тоді ймовірність q  очікування проїзду чер-
гового автомобіля навмання обраним пішо-
ходом дорівнює: 
 

   .)(11
0

μ   dttgepq t  (4) 
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Наступним є головне питання, а яким є час 
очікування успішного переходу для навман-
ня обраного пішохода. Це, взагалі кажучи, 
невід’ємна випадкова величина та для її ха-
рактеристики необхідно знайти її функцію 
розподілу, або безпосередньо, або у термінах 
перетворення Лапласа, тобто твірної функції 
моментів. На цій основі можна визначити 
необхідні числові характеристики матема-
тичного очікування, дисперсію і т.п. 
 
Для цього необхідно задати значення 

0τ  для часу переходу пішоходом дороги й 
за цієї умови знайти розподіл для кількості 
пропущених машин за час очікування до мо-
менту переходу дороги. 
 
Ймовірність переходу дороги, згідно з показ-
никовим розподілом інтервалів часу між ав-
томобілями, дорівнює 
 
  τp e . (5) 
 
Ймовірність очікування перетину місця пе-
реходу черговим автомобілем дорівнює 
 
      ττ11τζ μτ qpep   . (6) 
 
Умовний розподіл для кількості пропущених 
автомобілів, рівної k , за час очікування пе-
реходу має вигляд 
 
       τττ pqp k

k  , (7) 
 
де ,21,0,k  
 
Дійсно, ймовірність того, що пішохід пропу-
стить рівно k  машин в силу незалежності 
ймовірностей, дорівнює добутку двох випад-
кових подій: що пішохід пропустить перші 
k  автомобілів (ймовірність цієї події   kq τ ) 
і пішохід не пропустить 1k  -й автомобіль, а 
здійснить перед ним перехід (ймовірність 
цієї події (τ)p ). 
 
Далі визначається умовний розподіл часу   
очікування проїзду чергового автомобіля за 
умови, що він не більше τ , тобто нас ціка-
вить умовна ймовірність 
 
     τζζζ ττ  tptptF . (8) 
 

Якщо час   переходу дороги зафіксований за 
формулою умовної ймовірності [11] 
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умовний розподіл    tptF  ττ ζ  для умов-
ного часу τζ  має вигляд 
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μ

μ

τ
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0, τ.
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t


 
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 (10) 

 
Математичне сподівання для часу очікування 
проїзду чергового автомобіля за умови, що 
воно не більше τ  , визначається з 
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 (11)
 
 

 
Інтеграл (11) вирішується інтегруванням за 
частинами 
 







   τ

0

μ

0

τ

0

μ
μ μ

μ
μ

μ
μ dteetdtet

tt
t  

  .μτ1
μ
1

μ
1

τ
μ

0τ

μτμτ

μτμτ
0
τ

μ
μτ











ee

eeee
t

 (12) 

 
Отже, умовне математичне сподівання часу 
проїзду чергового автомобіля за умови, що 
воно не більше часу переходу τ , дорівнює: 
 

    μτ

μτμτ

1μ
μτ1

τζ 

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
e

eeM . (13) 
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Число таких величин у часі очікування пере-
ходу визначається числом k  пропущених 
автомобілів. За умови, що число пропущених 
за час очікування переходу автомобілів дорі-
внює k , умовне математичне сподівання для 
часу очікування переходу дорівнює 
 

    




 


μτ

μτμτ
τ

оч 1
μτ1

μ
τζ

e
eekMkkT .  (14) 

 
Тоді середній час очікування переходу, коли 
час переходу дорівнює τ, має вигляд 
  

   
τ

оч оч
0

μτ μτ

μτ
0

1 1 μτ τ τ
μ 1

k
k

k

T p T k

e e kp q
e


 

 

  
         


 ,   (15) 

 
де очT – математичне сподівання часу очіку-
вання переходу пішоходом, с. 
 
Залишається знайти лише суму ряду     kqkp ττ
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(16) 

 
Оскільки q 1 , у результаті 
 

   
μτ μτ

оч μτ

τ1 1 μτ
μ τ1

qe eT
pe

 


      , (17) 

 
або 
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Ця формула описує залежність часу очіку-
вання переходу пішоходом дороги залежно 
від інтенсивності найпростішого транспорт-
ного потоку, за заданої та постійної тривало-
сті переходу пішоходом дороги. Графічно, за 
умови, що час переходу пішоходом дороги 
дорівнює приблизному часу переходу дороги 
з двома смугами, τ 8  с, значення середньо-
го часу очікування пішоходом можливості 
переходу наведені на рис. 1. 
 

 
 

Рис. 1. Час очікування переходу пішоходом 
дороги залежно від інтенсивності транс-
портного потоку  

 
Залежність (18) створює можливість для роз-
рахунку загальних витрат учасників руху на 
подолання місця пересічення транспортного 
та пішохідного потоків у випадку відсутності 
пішохідного переходу на ділянці ВДМ. За-
вдяки відсутності у цьому випадку витрат 
часу автомобілістів, це досягається простим 
множенням часу очікування переходу випад-
ково обраного пішохода очT  на інтенсивність 
пішохідного потоку 
 

 оч 3600
T T

  , (19) 

 
де T  – загальні витрати учасників руху на 
подолання місця пересічення транспортного 
та пішохідного потоків у випадку відсутності 
пішохідного переходу на ділянці ВДМ за за-
даний проміжок часу, год/год;  – інтенсив-
ність пішохідного потоку, люд./год. 
 

Висновки 
 
Розроблені на цей час моделі розрахунку по-
казників ефективності транспортного проце-
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су в місцях пересічення транспортних та пі-
шохідних потоків та існуючі нормативні до-
кументи у цій сфері не надають проектува-
льникам схем організації дорожнього руху 
чітких вказівок щодо ефективного викорис-
тання різних форм організації взаємодії між 
потоками на перегонах ВДМ міст та регіонів. 
 
Подолати цю проблему можна за рахунок 
формування аналітичних залежностей су-
марних витрат часу пішоходів і транспорт-
них засобів на подолання місць пересічення 
транспортних та пішохідних потоків залежно 
від їх інтенсивності, для різних способів ор-
ганізації руху: поза пішохідним переходом, 
на нерегульованих пішохідних переходах, на 
регульованих пішохідних переходах з викли-
кальним пристроєм або без нього, з жорст-
ким або гнучким циклом світлофорного ре-
гулювання. 
 
Використання припущення про найпрості-
ший потік транспортних засобів на перегоні 
ВДМ дозволяє отримати об’єктивну оцінку 
витрат часу пішоходів на пересічення вулиці 
або дороги у випадку відсутності пішохідно-
го переходу, які для даного випадку характе-
ризують витрати часу всіх учасників руху на 
подолання перешкоди, оскільки витрати часу 
водіїв та пасажирів ТЗ дорівнюють 0. 
 
Недоліком отриманої моделі є постійна ве-
личина часу переходу пішоходом проїжджої 
частини, оскілки вона вочевидь залежить як 
від ширини ділянки ВДМ, що перетинається, 
так і від швидкості пішохода при переході, 
яка повинна розглядатися як випадкова ве-
личина. Врахування цих умов дозволить 
отримати аналітичну залежність, яка повніс-
тю визначає витрати часу учасників руху на 
пересічення вулиці або дороги у випадку від-
сутності на розглянутій ділянці пішохідного 
переходу. 
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